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NAVIGATION

INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT
IM SEEZEICHENWESEN 1889-1955%

Ein Beitrag zur Geschichte derinternationalen Zusammenarbeit im
Seezeichenwesen bis zur Griindung der Association Internationale
de Signalisation Maritime/International Association of Lighthouse

Authorities (AISM/TIALA)

VON GERHARD WIEDEMANN

Teil III: Die Seezeichenkonferenzen 1950, 1955 und die Bildung
etner stindigen Organisation fur das Seezeichenwesen™*

4. Die Seezeichenkonferenzen von 1929 bis 1955 (Fortsetzung)

4.4. Conférence des Services de Signalisation Maritime Paris 1950, International Technical
Conference on Lighthouses and other Aids to Navigation Paris 1950

Zuderfur1941in Holland vorgesehenen Konferenz kam esdurchdie Kriegsereignisse von
1939 bis 1945 nicht. Die normale Schiffahrt war in vielen Meeren unterbrochen, und auch
nach Beendigung der Kriegshandlungen war sie noch an vielen Kusten durch mit Minen
verseuchte Gebiete und durch Wracks behindert. Der Aufbruch zu neuem Leben war auch
beeinfluft durch politische Veranderungen in vielen Teilen der Welt. Fiir die internationale
Zusammenarbeit war von Bedeutung, daf} an Stelle des Volkerbundes durch die Charta vom
26. Juni 1945 die Vereinten Nationen getreten waren. Als Sonderorganisation ging in diese
UN die 1944 gegriindete Luftfahrtorganisation ICAO ein. Die 1865 gegriindete Internatio-
nale Fernmelde Union ITU/UIT wurde 1947 UN-Organisation, und die Welt-Meteorolo-
gische Organisation WMO folgte 1951. Eine Schiffssicherheitskonferenz wurde 1948 nach
London einberufen, die IMCO war im Gesprich.

FurdieSeezeichendienste unmittelbar bedeutendstes Ereignis war aber das vom 7. bis 22.
Mai 1946 in London abgehaltene »International Meeting on Radio Aids to Marine Naviga-
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tion« (IMRAMN).>* Thm folgte 1947 ein ahnliches in New York—New London. Auf Initia-
tive der britischen Regierung sollte auf der Londoner Zusammenkunft geprift werden,
wieweit die im Kriege entwickelten Funkverfahren fur die zivile Schiffahrt niitzlich sein
konnten. Es sollte auch festgestellt werden, wo internationale Abmachungen fir den
Betrieb der Funkverfahren nétig werden. Man erhoffte Unterlagen fiir die kommenden
Verhandlungen tber die Konventionen of safety at sea (London) und on Telecommuni-
cation (ITU/UIT).

23 Lander hatten sich in London zusammengefunden. Es waren Vertreter der Marinen,
aber auch einiger Seezeichenverwaltungensowie der Post- und Telegraphendienste, Vertre-
ter der Handelsmarinen und der Wissenschaft dorterschienen. Die Leitunghatte Sir Robert
Watson-Watt (1892-1966), der auch die Tagung weitgehend vorbereitet hatte. Auf den Sit-
zungen wurden die neuen funktechnischen Verfahren, also vor allem die neuen Langstrek-
ken-Ortungssysteme und die Radartechnik, erstmals und eingehend vorgestellt, und es
wurde Gber ihre Eignung fiir die Schiffahrt diskutiert.

Die Themen des »Funkwesens« nahmen auf den Seezeichenkonferenzen in Paris 1933
und Berlin 1937 die Hilfte der Sitzungen ein. Hatten sie sich jetzt selbstandig gemacht?

Auch die alte Mannschaft der Leiter der Seezeichendienste, die die Vorarbeiten fiir das
Zustandekommen der Seezeichenkonferenzen bisher geleistet hatte, war nicht mehr vor-
handen. Van Braam van Vloten war am 2. Mirz 1940 gestorben, A. Putnam war im Ruhe-
stand und die Seezeichen waren 1939 vom Bureau of Lighthouses auf die US Coast Guard
Ubergegangen; die Deutschen G. Meyer und B. Illing fielen aus Alters- und Kriegsgriinden
aus. Auch im Trinity House hatte es einen Wechsel gegeben.

Nur A. de Rouville war noch geblieben. Er ergriff unter diesen erschwerten Umstinden,
wie 25 Jahre vorher, die Initiative und sandte am 13. Dezember 1948 ein Einladungsschrei-
ben®** an die Leiter der Dienste zu einer »Conférence officieuse pour échanger des inform-
ations techniques«. Die Konferenz sollte in demselben Stil wie die vorhergehenden drei
1950 in Paris stattfinden, ohne Empfiange und verpflichtende Beschliisse. Er wies in diesem
Schreiben auch auf die IMRAMN-Konferenzen in London und New York hin, die die
funktechnischen Hilfen fiir die Seefahrt behandelt hitten, und auf die Bemihungen zur
Griindung der IMCO/OMCI, in der die Fragen der Seefahrt im allgemeinen behandelt
werden sollten. Er sei jedoch der Meinung, daff die besonderen Fragen der Leuchttiirme,
der Schallzeichen, der Tonnen, Feuerschiffe und der Seezeichenfahrzeuge verdienten,
auflerhalb dieser Organisation besprochen zu werden. Es war der Versuch, die bis dahin so
erfolgreiche Zusammenarbeit in dieser sich abzeichnenden internationalen Entwicklung
nicht untergehen, sondern sie voll wieder aufleben zu lassen.

Dem Schreiben war wieder eine Liste von Themen fiir die Diskussion beigefiigt, und
zwar:

Konstruktion von Leuchttiirmen.

Konstruktion von schwimmenden Seezeichen.

Energieversorgung.

Leuchtfeuer.

Schallzeichen.

Funktechnische Fragen, die nicht auf den Konferenzen tiber funktechnische Hilfen fir
die Schiffahrt IMRAMN) behandelt sind.

Der Einladung folgten, trotz der in vielen Lindern noch schwierigen Verhaltnisse, 20
Seezeichendienste® (Australien, Belgien, Kanada, Dinemark, Agypten, Spanien, USA,
Finnland, Indien, Iran,Irland, Italien, Norwegen, Niederlande, Portugal, Grofibritannien,
Schweden, Syrien/Libanon, Turkei, Frankreich), der Suez-Kanal und die ICAO/OACI.

Teilnehmer waren wie friher Chefs der Dienste, ithre Ingenieure und représentants des
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Der Konferenzraum 1950.

industriels spécialisés dans la Signalisation Maritime. Es waren 131 Teilnehmer zur »4. Con-
férence des Services de Signalisation Maritime« in Paris zusammengekommen. Der Aufruf
hatte also ein positives Echo gefunden.

Die Tagung fand, wie 1933, in den Raumen der franzdsischen Seezeichenverwaltung, 43
Avenue du Président Wilson, statt. 8 Lander hatten 37 Berichte geliefert (Frankreich 10,
Grofibritannien 12, USA 6,Schweden 4, [talien 3, Niederlande und Finnland je 1). Fur die
Diskussion wurden wieder 2 Kommissionen gebildet. Es ergab sich fir sie folgende The-
menverteilung:

Kommission A
Bau von Leuchttiirmen.
Bau von schwimmenden Einheiten.
Gas.
Licht und Sehen.
Luftfahrtfeuer.
Sicherheit des Betriebes.
Analogie Licht — Schall.
Der Schwerpunkt lag bei den lichttechnischen und Betriebsfragen.

Kommission B
Schall.
Elektrische Lichtquellen.
Elektrische Energieversorgung.
Fernwirken.
Unbemannte Feuerschiffe.
Funkfeuer.
Funktelephonie.
Hier sollten vor allem die elektrischen und elektronischen Fragen behandelt werden.

Die Eroffnungssitzung fand am 3. Juli 1950 statt. Nach einer kurzen Begriffung wurden
die Leiter der beiden Kommissionen gewahlt, A. de Rouville (F) fir A und P. Pétry (F) fir
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B. Zu Stellvertretern wurden berufen: P.].G. van Diggelen (NL) und Commandant Chase
(USCQG).

Die Arbeitssitzungen verteilten sich auf die Tage vom 4. bis 8. Juli. Die Kommission A
kam sechsmal, die Kommision finfmal getrennt voneinander zusammen. In der Woche
waren auflerdem Industriebesichtigungen organisiert worden.

Nach der Schlufisitzung am 8. Juli waren 2 Exkursionen angeboten, die an die Kuste zur
Besichtigung von Seezeichenanlagen fiihren sollten.

Die Arbeitssitzungen waren ein Anfang nach dreizehnjahriger Unterbrechung, beein-
fluflt durch Kriegsfolgen und die IMRAMN-Tagung. So beschrinkte man sich wie frither
auf die durch Beitrage oder die Vorsitzenden angeregten Themen.

In der Kommission A war das erste Thema: »Bau von Leuchttiirmen«. Seit der AIPCN/
PIANC-Konferenz in London 1923 war es im Kreise der Seezeichenfachleute nicht mehr
offiziell behandelt worden. Anlaf§ war jetzt der Ersatz von Feuerschiffendurch feste Seezei-
chen und ein Neubaubedarf wegen des Ausbaus der Befeuerung an verschiedenen Kiisten
und wegen einiger Zerstérungen im Kriege. Sieben Berichte waren hierzu eingegangen.
Diskussionspunkte waren Grindung und Baustelleneinrichtung von Tiurmen in See und
die Anwendung neuerer Betonbauverfahren (USCG, GB, S, I, F).

Firden »Bauvonschwimmenden Einheiten«, bei denen es auch Verluste im Kriege gege-
ben hatte, lag zwar kein Bericht vor, das Thema wurde aber vom Vorsitzenden angespro-
chen, und es fand ein gutes Echo.

Bei Tonnenlegern interessierte die Frage des Hebezeugs: Kran oder Baum? Es zeigten
sich fur beide positive Erfahrungen (F— GB, B). Entsprechend der Entwicklung im Maschi-
nenbau entstand eine Diskussion tiber Dampf- oder Dieselantrieb fir die Seezeichenschiffe.
Eine zunehmende Neigung zu Diesel- oder Diesel-elektrischem Antrieb wurde deutlich (F,
USA, B), trotz mancher Vorteile der Dampfmaschine (GB).

Bei zwei Neubauten von Feuerschiffen fiir Belgien versuchte man, durch sorgfiltige
Federung der Kettenbefestigung, grofiere Kettenglieder und bessere Ausbildung der Kliise
Kettenbriiche zu vermeiden. Die Schiffe erhielten Motorantrieb. Die etwa 40 Feuerschiffe
des Trinity House muflten iberholt werden. Dabei wurden vor allem die sozialen Einrich-
tungen verbessert.

Eine weitere Aussprache entwickelte sich iber Leuchttonnen. Ist die Form mit Schwanz-
rohr oder die »Linsenform« besser, um auch bei Seegang die Kennung eindeutig ausmachen
zu kénnen? Man kam zu dem Schluf}, dafl hieriber weiteres Material gesammelt werden
sollte, und zwar in moglichst verschiedenen Seegebieten. Es wurde vorgeschlagen, dafl der
franzosische Dienst die Sammelstelle sein solle. Die USCG bemdiihte sich, die Tonnen zu
normen. Innerhalb von 10 Jahren war man von 160 Typen auf 50 gekommen. In Frankreich
gentigten 30 Arten.

Das Thema »Gas« fur Leuchtfeuer wurde durch einen franzdsischen Beitrag wieder auf-
gegriffen. Er bezog sich auf Propan. Er bestatigte die in Berlin 1937 gemachten Angaben
iber Technik und Wirtschaftlichkeit dieses Gases. Auch jetzt, nach 12 Jahren Betrieb,
waren die franzdsischen Erfahrungen, auch beim Einsatz in tropischen Gebieten, gut. Es
konnten aber Schwierigkeiten bei Mischungen mit Butan eintreten (Suez-Kanal). Es sei
daher notwendig, die Qualitat des Propans zu tberwachen. Die Diskussion miindete
schliefflich in die schon mehrfach auf den Konferenzen erorterte Gegentiberstellung von
Propanund Azetylen und die damit zusammenhingende Aussprache tiber die Auswahl von
Kennungen, besonders der kurzen.

Bei »Licht und Sehen« wurden zwei alte Themen wieder aufgegriffen. Durch einen Bei-
trag von Hampton und Gough (GB) kam es wieder zur Erérterung einer Formel fir die
Tragweiteder Leuchtfeuer. Eswurde empfohlen, dieses Thema auf dernachstenKonferenz
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wieder aufzugreifen. Die britische Arbeit kénne aber die Grundlage fiir eine graphische
Darstellung der Zusammenhinge fiir den Seefahrer werden.

Zur Berechnung der Lichtstirke der Leuchtfeuer hatte das British Standards Institute
unter Mitarbeit von Bowen (1886-1955), der auch schon in einer entsprechenden Arbeits-
gruppe in Berlin 1937 titig war, 1940 eine Norm herausgebracht, der 1949 eine neue Aus-
gabe gefolgt war (BS 942). Im Hinblick darauf, daf§ diese Frage auf vielen Konferenzen
schon erortert, aber noch nicht zu einem Abschluf} gekommen sei, schlug Bowen vor, diese
britische Norm als Grundlage fur weitere internationale Arbeitzu wahlen. Die Diskussion
zeigte aber, dafl inzwischen auch in anderen Lindern, wie den Niederlanden, USA und
Frankreich, an dieser Frage weitergearbeitet worden war. Man beschlof§ daher, daf} eine
kleine Arbeitsgruppe die Ergebnisse der verschiedenen Lander sammeln und zusammen-
stellen solle.

Die ICAO/OACT hatte 1949 Richtlinien fiir die Bezeichnung von Wasserflichen fir die
Landung von Wasserflugzeugen entworfen. Durch ihren Vertreter, Herrn Roos, legte sie
diese Richtlinien der Seezeichenkonferenz vor, um feststellen zu lassen, ob durch diese
Luftfahrtbezeichnung Schwierigkeiten fir die Schiffahrt entstehen kénnten. Die Konfe-
renz hatte keine Bedenken.

Auch uber die gemeinsame Benutzung von Leuchtfeuern wurde noch einmal gespro-
chen. Eszeigtessich, dafl das Interesse der Luftfahrt sehr offen war oder kaum noch bestand.

Durch einen franzdsischen Industriebeitrag » La sécurité dans les feux de balisage« wurde
eine Aussprache tber Betriebssicherheit der Seezeichen ausgelost. Die US Coast Guard
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stellte fest, dafl eine automatische Uberwachung selbst mehrerer Seezeichen von einer zen-
tralen Stelle aus sicher sei. Hierliber war schon 1937 berichtet worden. Die Kontrollorgane
waren inzwischen noch verbessert worden. Stérungen wiirden mit Hilfe eines Autos
schnell beseitigt. Das Verfahren habe sich im Betrieb voll bewihrt.

Bei bewachten Seezeichen wird der Wirter durch Alarm auf Stérungen aufmerksam
gemacht. Oft tritt automatisch ein Ersatzfeuer in Aktion, in anderen Fillen muf} der Wirter
Notstromanlagen einschalten (GB, B, F).

Mit »Schallfragen« beschiftigte sich die Kommission B. Der norwegische Seezeichen-
dienst hatte mit einem Diaphon (Kolbensirene), einem elektrischen 2-Gruppen-Membran-
sender mit 150 Hz Tonhdhe und einem 4-Gruppen-Membransender mit 300 Hz Tonhohe
Versuche in Lister vorgenommen und dartber berichtet. Die Ergebnisse waren fir die
Membransender gunstig. Das brachte eine Diskussion tber die Erfahrungen mit beiden
Schallsenderarten, beriihrte aber auch alle mit dem Horen von Schallsendern verbundenen
Probleme.

Fir »elektrische Lichtquellen« gab es zwei Themen: Normung elektrischer Glihlampen
fur Leuchtfeuer und die neuen Gasentladungslampen.

Uber die Normung elektrischer Glithlampen fiir Seezeichen lagen drei britische Berichte
vor. Von Schweden aber wurde die Ansicht vertreten, daf} es jetzt bei den billigeren Strom-
preisen wirtschaftlicher sei, Lampen der allgemeinen Serienfabrikation zu wihlen, selbst
wenn sie starker sein muflten. Auf Schwierigkeiten mit genormten Lampen in alten Optiken
machte Moorrees (NL) aufmerksam. Die Diskussion zeigte, daf§ die Aufgabe der Normung
nicht so einfach ist. Man beschlof§ daher, die Frage weiterzuverfolgen, indem die Dienste
gebeten wurden, ithre Bemerkungen dartiber an Herrn Bowen zu senden, der sie an das
British Standards Institute weitergeben wiirde, das schon Vorarbeit geleistet hatte. Man er-
wartete einen Vorschlag fiir die nachste Konferenz.

Uber die Verwendung der neuen Gasentladungslampen in Leuchtfeuern berichtete
Schweden. Auch in Frankreich waren Versuche damit gemacht worden. Die Aussprache
zeigte, dafl auch in Grofibritannien und in USA Uberlegungen angestellt, aber in der Praxis
noch keine Versuche gemacht waren.

Mit der zunehmenden Verwendung elektrischer Energie war die Versorgung der Seezei-
chen damit eine wichtige Aufgabe geworden.

Der Dieselmotor bekam steigende Bedeutung fiir die normale Stromversorgung sowie
fur den Einsatz als Notstromversorger (Portugal, USCG, F, GB, S). Schwierigkeiten lagen
im Dauerbetrieb mit schwacher Last und hiufigem Starten. Uber Batterien und Elemente
gab es eine Aussprache im Anschluf} an einen Beitrag der USCG. Es zeigte sich, dafl Erfah-
rungen mit den verschiedenen Arten von Batterien fiir Dauerbetrieb der Feuer oder als
Notstromquelle auch in kalten und warmen Klimazonen gesammelt worden waren (USA,
Kanada, Indien, Schweden, Norwegen).

Frankreich verfolgte systematisch die Ausnutzung der Windkraft fir Energieversorgung
der Seezeichen. An 250 Stellen in Frankreichund in Afrika waren kleine Anlagen aufgestellt
worden, um die Ergiebigkeit der Windkraft messen zu kdnnen. Auf der Insel Chausey war
eine2,5kW Anlage fiir das Leuchtfeuer in praktischem Betrieb. In Indien und in Schweden
waren dagegen die Versuche wegen technischer Mangel der Anlagen nicht erfolgreich.

Die in See stehenden Leuchtfeuer Schwedens sind fir die Versorgung mit elektrischer
Energie mit dem Festland durch Kabel verbunden. Hiertuber lag kein Bericht vor. Auf Vor-
schlag des Vorsitzenden Pétry (F) wurde der schwedische Dienst, der sich hiermit schon
linger befafit hatte, gebeten, zur nichsten Konferenz Unterlagen tiber Verlegen und Benut-
zung von Seekabeln fir Seezeichen zu sammeln und dariiber zu berichten.

Zu funktechnischen Fragen waren 10 Berichte eingegangen.
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Gruppierung von Funkfenern, 1951.

Ferniberwachung und Fernbedienung von Seezeichen hatten durch die Fortschritte der
Funktechnik Auftrieb bekommen.Zwei Berichte lagen vor: Seielstad (USCG): »Remote
control of aids to navigation« und Holtzberg (S): »Radio controlled Lighthouses in Swe-
den«. In den USA hatte man ein System dafiir entwickelt, ANRAC genannt; Frankreich
stellte Versuche mit einem ahnlichen System an. Es wurde tber die zu wihlenden Frequen-
zen diskutiert und tber Verfahren, die einen eindeutigen und sicheren Empfangder Befehle
garantieren konnen. Es wurde dabei wieder sehr deutlich, wie stark diese Fragen von den
Entscheidungen der ITU/UIT oder den nationalen Fernmeldeverwaltungen (PTT ...)
abhingen.

Der Betrieb »unbemannter Feuerschiffe« war ebenfalls eine Aufgabe, die durch die
Funktechnik geférdert wurde. 1935 war ein erstes unbemanntes Feuerschiff in den USA in
Betrieb genommen worden. 1945 hatte man mit dem Bau eines zweiten begonnen. Die
Erfahrungen seit 1935 und der Fortschrittder Elektronik sollten bei diesem Bau ausgenutzt
werden. De Rouville (F) stelle dagegen fest, daff die unbemannten Feuerschiffe in Frank-
reich entweder verschwunden (disparu) seien oder vertrieben und durch Kollision bescha-
digt waren. In Australien ist wegen der Zyklone die Verankerungein Problem. Fur elektri-
sche Gerite an Bord ist Salzluft mit Feuchtigkeit eine Gefahr. Wegen der Bedeutung dieser
Fragen fir die Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Betriebes wurde die USCG gebeten,
Unterlagen tiber unbemannte Feuerschiffe zu sammeln und auf der nachsten Konferenz
dariiber einen Bericht einzureichen.
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Captain Sir Gerald Curteis, 1892-1972.
(Foto: Trinity House)

Fir die »Funkfeuer« war ein wichtiges Thema die Reorganisation der Funkfeuer in der
Region I (Europa- Afrika). Ein portugiesischer Bericht hatte auf die Notwendigkeit hinge-
wiesen. Grofibritannien hatte auf der »Conférence des Radiocommunications pour la
Region I« in Genf 1949 diese Reorganisation vorgeschlagen. Anlafl waren technische Gren-
zen des Systems (technical limitations) und die Storungen im Betrieb. Es war daher zwi-
schen den Seezeichendiensten verabredet, dafl im Kanal drei Funkfeuer auf britischer Seite
und drei auf franzosischer Seite einen Versuchsbetrieb aufnehmen sollten, um Unterlagen
aus der Praxis fir eine Neuordnung zu bekommen. Die Versuche sollten 1950 abgeschlos-
sen werden. Der franzosische Dienst hatte sich bereiterklart, eine Sonderkonferenz (confé-
rence spéciale) nach Paris einzuberufen. Diese Konferenz fand, so vorbereitet, 1951 statt.

Man sprach auch tber technische Einzelfragen, wie den Einfluf} der Antennenform auf
Peilfehler, uber den Anschluff abgesetzter Antennen (alimentation a distance) (F, S, GB)
und uber Ideen und Versuchseinrichtungen fiir cm-Funkfeuer als Hilfe fiir die Fahrtan der
Kisteund in engen Gewissern. Der schwedische Vorschlag »Radio beacons for distance
and direction« wurde zur Kenntnis genommen, ebenso das schon auf fritheren Konferen-
zen von Stevenson (GB) vorgetragene System der Kombination von Funkfeuern mit Luft-
schallsendern.

Der Bericht »Installations finlandaises de radiophares directionels et d’émetteurs sonores
aériens synchronisés« (Burmeister [SF]) fithrte zur Diskussion tber Richtfunkfeuer. Es war
schwierig, die hierfir benutzten 2 Antennenkreise stabil zu halten. Eine Arbeitsgruppe
stellte wihrend der Konferenz eine Liste von Buchstaben-Gruppen fir Richtfunkfeuer
zusammen, wie die Morsezeichen E-T, N—A, D—U. Die ersten Buchstaben, bestimmt fiir
die Backbordseite von See einlaufend, enden mit einem Punkt, die zweiten, fir die Steuer-
bordseite, mit einem Strich. Die Schlufisitzung nahm diesen Vorschlag an.

Der Bericht »Radio telephone calling devices for Lighthouses« (USCG) beschiftigte sich
mit dem noch ungeldsten Problem, den Leuchtfeuerwirter sicher durch Funk zu erreichen,
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ohne daf} er dauernd Wache gehen mufi. Die US Coast Guard hatte Versuche mit Selektiv-
rufgeriten gemacht. Die Aussprache lief} erkennen, wie sehr sich die Dienste schon der
Funktelephonie bedienten. Es wurde aber auch hier wieder deutlich, wie sehr die Entschei-
dungen der ITU/UIT oder der nationalen Fernmeldeverwaltungen diese Fragen beein-
flufiten.

Der Verlauf der Seezeichenkonferenz in Paris 1950 bestatigte, daff der Wunsch nach
internationaler Zusammenarbeit im Seezeichenwesen nicht mit den groflen Umwilzungen
in dem Jahrzehnt davor untergegangen war. Eine neue Mannschaft hatte sich zum Erfah-
rungsaustausch zwischen den Diensten und zur Pflege der persénlichen Verbindungen
zusammengefunden. Die Initiative von A. de Rouville hatte vollen Erfolg gehabt. Man
wollte auch iiber die Konferenzen hinaus enger zusammenarbeiten, wie der von der Konfe-
renz angenommene Vorschlag von P. Pétry (F) zeigt: Il serait soubaitable de repartir les
taches: chaque service étudierait a fond quelques questions et ferait bénéfices les autres ser-
vices des résultats de ses recherches.

Auf der Schluflsitzung, die am 8. Juli stattfand, luden die Niederlande fiir 1954 zur nich-
sten Konferenz nach Den Haag ein.

4.5. V. International Conference on Lighthouses and other Aids to Navigation Schevenin-
gen 1955, V. Conférence Internationale des Services de Signalisation Maritime Scheve-
ningen 1955

Entsprechend den in London 1929 fiir diese losen Zusammenkiinfte beschlossenen Regeln
hatte Paris die laufenden Arbeiten bis zur niachsten Konferenz ibernommen.

Aber schon 1951 trafen sich die europaischen Seezeichendienste in Paris aus Anlafl der
Regionalkonferenz tiber die Neuordnung der Funkfeuer in Europa®” wieder. Sie war durch
ein Abkommen der franzdsischen Regierung mit der ITU/UIT zustande gekommen. Den
Vorsitz hatte noch einmal A. de Rouville, unterstitzt von P. Pétry. Diese offizielle Fach-
konferenz war eine zusitzliche Gelegenheit, die Seezeichendienste Giber die Landesgrenzen
hinweg fiir eine gemeinsame Aufgabe zusammenzufithren und die persénlichen Kontakte
der Leiter undihrer technischen Mitarbeiterzu vertiefen. Dies hatte zur Folge, daff P. Pétry,
der Anfang 1952 A. de Rouville im Amt gefolgt war, P.].G. van Diggelen, der in den Nie-
derlanden die nichste Konferenz als Nachfolger von van Braam van Vloten vorbereiten
sollte, und Sir Gerald Curteis, der als Deputy Master des Trinity House die Erfahrungen
der ersten Konferenz mitbrachte, die Vorarbeiten fiir die nichste Konferenz abstimmten.
Hierbei kam man auch zu dem Entschlufl vorzuschlagen, nicht — wie in Paris 1950 ange-
nommen — 1954, sondern erst 1955 wieder zusammenzukommen und danach zu einem
Finf-Jahres-Rhythmus tiberzugehen. Auch die schon in Paris von Pétry vorgebrachte
Anregung, einzelne Linder um zusammenfassende Berichte zu bitten, wurde wieder aufge-
griffen.

So durch einen Gedankenaustausch zwischen Diensten, die Konferenzerfahrung hatten,
vorbereitet, schickte am 20. Juli 1953 P.].G. van Diggelen das Einladungsschreiben zur
»Conférence Internationale des Services de Signalisation Maritime — La Haye 1955« an die
Dienste. Da keine gegenteiligen Auflerungen zu der Verschiebungum einJahreingegangen
waren, konnte van Diggelen in einem Brief vom 1. Juli 1954 bestitigen, daff die Konferenz
in der Zeit vom 31. Mai bis 9. Juni 1955 in Scheveningen bei Den Haag stattfinden wiirde.
Neu war in diesem Schreiben der Wunsch, die Zahl der Teilnehmer jedes Landes auf 12 zu
beschrianken, und zwar einschliefllich der Vertreter der Firmen. Von ihnen sollten mog-
lichst auch nur 2 Vertreter teilnehmen. Wenn es sich um besondere Experten handelte,
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P.J.G. Van Diggelen, 1895-1963.

konnten es auch 3 werden. Die Konferenz sei im Ubrigen, wie es in der letzten Bestatigung
vom 24. November 1954 heifit, offen aux autorités des Phares et Balises de chaque pays.
Damit war der Konferenz deutlich ein weiterer Rahmen tiber die frither stirker persénlich
bestimmten Zusammenkiinfte hinaus gegeben. Auchinder Vorbereitung fiir die Arbeitssit-
zungender Konferenz kann man eineneue Richtung feststellen.

Fir Scheveningen war dem Einladungsschreiben eine Liste beigegeben, die in einer
unterteilten Ordnung alle technischen Bereiche des Seezeichenwesens nach dem damaligen
Stand umfafite. Jeder Dienst wurde gebeten, présenter des rapports sur les questions qui
auront été étudiées particuliérement dans son pays. Die Konferenz regte damit von vorne-
herein zur Beratung und Darstellung des gesamten Seezeichenbereichs im Kreise der inter-
nationalen Fachleute an. Das war unabhingiger von lokalen und personlichen Anstofien
und damit systematischer als in den Anfingen. Dreiim Schreiben angekiindigte Generalbe-
richte sollten als Ergebnis der Zusammenarbeit der Dienste zwischen den Konferenzen die
Beitrige erginzen.

Die Seezeichendienste aus 30 Lindern waren der Einladung gefolgt. Auch die ICAO/
OACT hatte wieder einen Vertreter entsandt.

Am 31. Mai 1955 wurde die Konferenz®® durch den niederlandischen Marineminister
(Minister of Naval Affaires) im Kurhaus von Scheveningen eréffnet. In der Eroffnungssit-
zung wurden der Prasident der Konferenz, P.J.G. van Diggelen (1885-1963), und sein Ver-
treter, Admiral Olsen (USCG), durch die Teilnehmer gewahlt. Fur die Beratungen wurden,
wie friher, zwei Kommissionen gebildet. Kommission A sollten van Diggelen und Cpt.
C.S.G. Glasson (Trinity House), die Kommission B M.H.W. Moorrees (NL) und R.B.C.
Ginocchio (F) leiten.

Zur Konferenz waren 80 Beitrage aus 13 Landern und der ICAO eingegangen (19 aus
USA, 13 Schweden, 10 Frankreich, 8 Grofibritannien, 6 Bundesrepublik Deutschland, 6
Niederlande, 4 Finnland, 3 Kanada, 3 Belgien, 2 Indien und je 1 aus Italien, Spanien, UdSSR
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und 3ICAO). Das war gegentber der letzten Konferenz mit 37 Beitrigen mehralseine Ver-
doppelung.
70 Beitrage wurden nach der folgenden endgiiltigen Liste eingeordnet und numeriert:
1. Lighthouses, Construction.

1.1. Lightsupports-Building-Internal arrangements.
2. Floating Equipment Construction.

2.1. Lightvessels.

2.2. Tenders-Working ships.

2.3. Buoys.
3. Gas-Power Supplies and Transmission.

3.1. Gas.

3.2. Motor generators.

3.3. Wind power plants.

3.4. Accumulators and primary batteries.

3.5. Submarine cables.
4. Lights.

4.1. Light sources.

4.2. Optical apparatus.

4.3. Optical supports and revolving machinery.

4.4. Principles of lighting.

4.5. Light reflecting materials.
5. Sound Signals.

5.1. Diaphons.

5.2. Syrens.

5.3. Oscillators.

5.4. Generally, measurements of sound, propagations, etc.
6. Radio Aids.

6.0. Generally.

6.1. Radio-Beacons.

6.2. Radio-Range Beacons.

6.3. Consol.

6.4. Loran.

6.5. Decca.

6.6. Radar.

6.7. Radio-Telephon.

6.8. Automatic and remote control of navigational aid.
7. Regulations.

7.1. Beaconage of water-aerodromes.

7.2. Coordination of maritime signals, characteristics of countries in neighbouring.

7.3. Coordination between maritime light-characteristics and aerial light-character-

1stics which can be seen at sea.

Von den zehn tbrigen Beitrigen wurden zwei als informatory reports und sechs als
reports for inspection verteilt. Dieses waren Berichte, die entweder fiir eine Ubersetzung zu
spat eingereicht waren oder deren Thema nicht unmittelbar zur Konferenz gehorte.

Fir Unterthema 4.3. »Optical supports and revolving machinery« war kein Beitrag ein-
gegangen, obgleich das Thema bei der Einfihrung der auf Quecksilber schwimmenden
Drehoptik durch Bourdelles (F) grofien Einfluf§ auf die Entwicklung der Blitzfeuer und der
Kennungen im allgemeinen gehabt hatte. 1893 war eine solche Drehoptik auf dem Kongref§
in London ausgestellt worden, und Ribiére hatte in Paris 1900 dartber berichtet.
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Es fehlten auch Mitteilungen tber das Unterthema 6.5. »Deccax.

Sonst lag fur die lange Themenliste mindestens je ein Beitrag vor. Es wurde also tatsach-
lich das gesamte Seezeichengebiet angesprochen. So wurde die Konferenz vor die Aufgabe
gestellt, zu den Themen Stellung zu nehmen und dadurch die weitere Entwicklung zu

beeintlussen.

Die Arbeitssitzungen begannen am Nachmittag der Eroffnungssitzung. Sie verteilten
sich auf die Woche wie folgt:

31.5. Nachmittags:

1.6. Vormittags:

Nachmittags:

2.6. Vormittags:

Nachmittags:

3.6. Vormittags:

Nachmittags:

4.6. Vormittags:

Kommission A

Gen. Bericht G1:
Lichtstirke u. Sichtcode.
Bau Leuchttiirme,

Bau schwimmender Gerate
Subcommittee:
Lichtstarke.

Gas, Energieversorgung.

Lichtquellen,

Optiken.

Grundsaitze Befeuerung
Reflexmaterial, Vorschrift.
Schlufisitzung A.

Kommission B

Gen. Bericht G2:
Radar Aids, Funkfeuer.
Landradar, Consol.

Consol, Loran,
Richtfunkfeuer.

Richtfunkfeuer, Funktelephon,
Automation, Fernuberwachung.
Schallsender, Schallmessung,
Ausbreitung.

Schlufisitzung B.

Es standen also fir die Beratungen der Kommission A sieben halbe Tage, fir die Kom-
mission B sechs halbe Tage zur Verfiigung.

Eine verankerte Spieren-
tonne zur Messung der Hohe
von Wellen und Brechern.




2.74

Die Kommission A beschiftigte sich vor allem mit den »klassischen« Seezeichen. Die
Lichtstarke von Blitzfeuern war seit dem Beitrag von Blondel (F) »On Flash-lights and
Physiological Perception of Instantanious Lights« zu dem 2. Kongref (International Mari-
time Congress) in London 1893 ein stindiges Thema der mit Leuchtfeuern beschiftigten
Ingenieure. Der Stand der Entwicklung war nach der letzten Konferenz in Paris 1950 der,
dafl die britische Norm BS 942 fiir die weiteren Betrachtungen vorgeschlagen war. Fiir die
Berechnungder Tragweite der Leuchtfeuer, ebenfalls ein altes Thema, war die Berticksich-
tigung der Sichtverhiltnisse ein schwieriger Punkt gewesen. Durch die in Berlin 1937
genannte »Koschmieder Formel« tiber die Beziehung der meteorologischen Tagessichtbe-
obachtungen zum Sichtwert o war hier ein Fortschritt erzielt. Hampton und Gough (GB)
hatten, hierauf aufbauend, zur Konferenz in Paris 1950 vorgeschlagen, den Internationalen
Sichtkode (visibility international code) der Wetterdienste fir die Berechnung einzuftihren.

Der niederlindische Seezeichendienst hatte daraufthin nach 1950 mit einem Fragebogen
die anderen Seezeichenverwaltungen zur Stellungnahme uber beide Fragen aufgefordert.
Die darauf eingegangenen 15 Antworten waren die Grundlage fiir den General-Bericht G1
»Intensity of Lighthouse Lights and Visibility International Code«. Er wurde als erstes
Thema in der Kommission A besprochen. In der sehr lebhaften Diskussion der Fachleute
aus fast allen teilnehmenden Landern, die zum Teil auch in der Internationalen Beleuch-
tungskommission (CIE) mitgearbeitet hatten, wurde folgendes festgelegt:

— Der Schwellenwert von 2,107 lux, der in Paris 1933 beschlossen war, wird noch einmal
bestitigt.
— Fur die Berechnung der wirksamen Lichtstarke eines Blitzfeuers kann die Blondel-Rey-

Formel firerste Niherungsberechnungen benutzt werden, wenn fir den a-Wert 0,15 bei

Drehfeuern und 0,10 bei geschalteten Feuern (eclipsed beams) und fur die Blitzdauer die

in BS 942 genannte Formel <L = zT—df gewihlt werden. Fiir diesen Punkt war eine
T2

kleine Arbeitsgruppe gebildetworden, die wahrend der Konferenz die Abhingigkeitund

Voraussetzungen der Blondel-Rey-Formel analysiert hatte.

— Die Beiwerte c1 ... ¢5 nach BS 942 sollen nach den Erfahrungen der Seezeichendienste
noch einmal tiberprift werden.

— Fur die Beziehung zwischen »Visibility International Code« und Durchlassigkeit der
Atmosphire (atmospheric transmission) erscheint der Wert der »Kontrastschwelle« in
Koschmieders Formel von 0,02 fir die Praxis im Seezeichenwesen zu niedrig. Er wird bei
mindestens0,04 vermutet. Die Arbeitender CIE solltenhierfirnochabgewartetwerden.
Zum Thema 1 »Bau von Leuchttirmen« waren sechs Beitrageaus den LandernS, D, GB,

USA (1.1.1. bis 1.1.6.) eingegangen. Sie wurden ohne Diskussion zur Kenntnis genommen,

obgleich interessante Konstruktionen beschrieben waren. Bemerkenswert ist, daf} schon

damals USA und Schweden tber Versuche zur besseren Erfassung der Wellenkrafte auf

Tirme in See durch mathematische Analyse und Modellversuche berichteten.

Beider Themengruppe 2 »Schwimmende Gerite« war der erste Beratungspunkt »Feuer-
schiffe«. An dem Bericht uber die beiden niederlandischen Feuerschiffe TEXEL und GOE-
REE und dem Bericht der US Coast Guard tber das 1952 in Dienst gestellte Feuerschiff
AMBROSE entwickelte sich eine Diskussion uber Eigenantrieb von Feuerschiffen, Zahl der
Besatzungen, Wechsel zwischen Bord- und Landdienst und uber die kardanische Aufhin-
gung der Optik.

Zum Thema »Tonnenleger« hatte die US Coast Guard tiber die Konstruktion eines klei-
nen Schiffes fiir Tonnenarbeiten berichtet (2.2.2.). Ein Beitrag lag ferner vor iiber einen
Kranmit Seegangsfolgeeinrichtung (sea motionabsorber)auf einemdeutschen Tonnenleger
und Konstruktionund Anwendungeines Kettenstoppers (mechanical buoy stopper) fur das
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Verlegen der Tonnen von der US Coast Guard. Auch diese Berichte wurden wieder ohne
Diskussion zur Kenntnis genommen.

Diskussionen fanden dagegen zum Thema »Tonnen« statt. Eine gute Ubersicht iiber die
Entwicklungstendenzen gab ein Beitragder USA. Man bemiihtsich dort, die Zahl der Ton-
nentypen weiter zu verringern. Auflerdem will man die Azetylen-Gasleuchttonnen auf
elektrischen Betrieb umstellen. Es werden erste Versuche mit Kunststoffen fir Tonnenkér-
per gemacht, und man fangt an, Radarreflektoren auf Tonnen fest einzubauen. Fur einfache
Tonnen werden neue Konstruktionen vorgefithrt und ihre Erkennbarkeit bei »normaler
Sicht«untersucht. Betriebsfragenbertihren die Beitrage »Vinyl Paint of Buoys«(2.3.1.) und
»An engineering comparison of the service period of electric and acetylene buoys« (2.3.3.),
beide USA. Die lebhafte Aussprache iiber die Systeme Azetylen, Propan oder Elektrizitit
wurde mit der Feststellung geschlossen, daf die Zuverlassigkeit der Systeme letzten Endes
von dem Personal (efficiency of the personnel) abhinge.

Energiefragen der Lichtquellen fiir Seezeichen (Thema 3) sind seit den ersten internatio-
nalen Zusammenkinften immer wieder behandelt worden. Ein Grund dafiir ist, wie ein
Beitrag der US Coast Guard formuliert: /¢ is indicated that the introduction of electricity for
the aids of navigation created a threat to the record of reliability of oil and gas as illuminants
and that it is a never ending problem of obtaining the highest standards of reliability. Der
Bericht behandelte daher vor allem Notstrom-Dieselaggregate.

Windkraft wurde in der Bundesrepublik Deutschland fir ein Leuchtfeuer auf einer
Halbinsel in der Ostsee (Schleimiinde) seit 1951 mit Erfolg benutzt. Die Anlage bestand aus
dem Windgenerator, einem Notstromdieselaggregat und einer Akkumulatorenbatterie.

Die US-Industrie berichtete uber Entwicklungen von Elementen (primary batterie). In
der Diskussion zeigtesich, dafl damitauch inanderen Staaten schon gute Erfahrungen vor-
lagen. Dem Luft-Sauerstoff-Element wurde eine Zukunft vorhergesagt.

Zum Thema »Seekabel« war 1950 in Paris der schwedische Dienst gebeten worden,
Unterlagen zu sammeln. Das Ergebnis wurde von Schweden vorgelegt. Antworten waren
aus fiunf Landern, CDN, DK, I, USA, D, in Schweden eingegangen. Die Erfahrungen
waren unterschiedlich. Schweden und Trinity House hatten gute Ergebnisse, Irland
schlechte. Schwierigkeiten bereitete die Einleitung des Kabels in den Turm am Seeboden.

Zum Beratungsbereich 4 »Lights« waren elf Beitrige eingegangen. Diese Zahl wurde nur
von dem Abschnitt 6. »Radio Aids« mit 26 Beitragen Uberschritten. Das zeigt auch, wo die
Schwerpunkte der Arbeiten der Seezeichendienste damals lagen.

Das Thema »Lichtquellen«konzentrierte sich wieder auf die Verwendung von Glithlam-
pen in alten groflen Optiken. Der Leuchtkorper (filament) der elektrischen Glihlampen
sollte der Form der alten Glithstriimpfe der Petroleum-Glihlicht-Feuer mit Durchmesser
von 50 mm etwa, fur die die alten Optiken geschliffen waren, angeglichen werden. Hiertuber
gab es verschiedene Meinungen. Die steigende Tendenz zur Verwendung von Serien- statt
Speziallampen in Leuchtfeuern wurde deutlich.

Fur das Thema »Optiken« (optical apparatus) waren zwei franzésische Beitrige einge-
reicht, die das Ergebnis neuerer wissenschaftlicher Beschiftigungund fritherer Diskussio-
nenwaren (4.2.1.,4.2.4.). In der Konferenz in Paris 1950 war der franzdsische Dienst gebe-
ten worden, Unterlagen tiber » Calculation of intensity oflights« zu sammeln. Kirchner (F)
legte jetzt einen Bericht vor, in dem die Ergebnisse einer kritischen Uberpriifung der Blon-
del-Formel im Laboratorium mitgeteilt wurden. Danach wurde die Formel als richtig fur
Girtel- und Scheinwerferlinsen bestatigt. Der Bericht wurde in der Diskussion erginzt.
Eine Anregung, bei der Auswahl von Lichtstirken fiir ein Leuchtfeuer wirtschaftliche
Gesichtspunkte mehr zu berticksichtigen, also eine Art Kosten-Nutzen-Betrachtung anzu-
stellen, blieb noch ohne Echo.
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Einen breiten Raum nahm die Behandlung der drei zu dem Abschnitt »Grundsatze der
Befeuerung« (principles of lighting) eingereichten Beitrage ein. Zwei befafiten sich mit
Berechnung und Gestaltung von Richtfeuern. Schon auf der Konferenz in Paris 1900 war
aufdie Richtfeuer und ein Verfahren zu ihrer Berechnunghingewiesen worden (Kérte [D]).
Inzwischen waren weitere Untersuchungen angestellt worden. Die Benutzung der Richt-
feuer hatte stark zugenommen. Allein in den USA waren iiber 400 Richtfeuer in Betrieb.
Die Arbeit von Verstelle hatte die Genauigkeit der mit Richtfeuern zu erzielenden Richt-
linien im Laboratorium und in der Praxis untersucht (sensitivity of leading lines). Hierlber
ergab sich eine Diskussion. Es zeigte sich, daff man in der Sitzung nicht zu einer Einigung
kommen konnte, daf} aber das Thema von allgemeinem Interesse war. So beschlof§ die
Kommission A, hierfir eine Arbeitsgruppe vorzuschlagen. Sie sollte zur niachsten Konfe-
renz berichten.

In dem Beitrag tiber die Bezeichnung in den schwedischen Schiren wurden vor allem die
Leitfeuer und ihre Anwendung behandelt. Die Aussprache hiertber erginzte das uber die
Richtfeuer Gesagte.

Ein Hinweis auf einen Beitrag tiber Reflexstoffe fiir Seezeichen schlof} die Beratung tiber
den Abschnitt »Lights«.

Die Kommission A beschiftigte sich dann noch mit den von der ICAO eingereichten
Papieren. Seit dem Kongref} in London 1923 befaften sich die Seezeichenfachleute aufihren
Zusammenkiinften auch mit der Luftfahrt®, teils weil Seefeuer auch fiir die Luft benutzt
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wurden, teils weil Verwechslungen zwischen Luft- und Seefahrtfeuern befiirchtet wurden.
In Frankreich gab es ein Abkommen zwischen der Seezeichen- und der Luftfahrtverwal-
tung Uber das Koordinierungsverfahren. In Schweden wurde vor Errichtung eines Luft-
fahrtfeuers die Seezeichenbehdrde gefragt. In USA bestand eine ihnliche Ubung. Nach
Aussprache wurde empfohlen, in jedem Land nach dem franzosischen Muster zu verfahren.
Da die Konferenz aber keine Vollmacht hatte, einen bindenden Beschluf! zu fassen, wurde
eine allgemeine Empfehlung formuliert: Die Lander sollten diese Frage prifen und dem
Prisidenten der Konferenz innerhalb eines Jahres berichten, damit er dann der ICAO ant-
worten konne. Adm. Olson (USCG) machte darauf aufmerksam, daff durch die elektroni-
schen Mittel die Bedeutung der Luftfahrtfeuer zurtickgehen werde.

Die Arbeit der Kommission A war damit abgeschlossen.

In der Kommission B wurden die Abschnitte 6. »Radio Aids« und 5. »Sound Signals«
beraten. Wie aus der Themenliste zu sehen ist, beschrinkte man sich dieses Mal nicht mehr
—wie noch in Paris 1950 — auf die Themen, die nicht in den IMRAMN-Tagungen behandelt
worden waren, sondern man befafite sich in Scheveningen mitdem gesamten Funkortungs-
gebiet und der Elektronik, soweit sie fiir die Seezeichen benutzt wurden.

Der erste Beratungspunkt war der Generalbericht G2: »Secondary aids to radar naviga-
tion on centrimetric waves«. Ihn hatte das Trinity House zusammengestellt. Nach der Ein-
fuhrung der Radargerate an Bord der Schiffe waren Radarziele auf den Wasserstraflen eine
neue Aufgabe fir die Seezeichendienste. In dem Generalbericht wurde der damalige Stand
der Radarbaken und Radarfrequenzen dargestellt. Fir »Outband«-Baken, auflerhalb der
Radarfrequenzen, und fur »Inband«Baken, innerhalb der Radarfrequenzen, gab es Ver-
suchsgerite. Offen war die Frage, ob die Baken fur 3-cm- oder 10-cm-Gerite oder fiir beide
auszulegen seien. Die Diskussion bestatigte, wie sehr man noch in den Anfangen steckte.
Wie beseitigt man die Bildaufhellung (blanking) auf dem Radarbildschirm durch Radar-
baken? Kann der Kapitin die Bake fiir seinen Bildschirm abschalten? Man fand noch kein
Verfahren fur die Baken, das allgemeine Anerkennungbekam.

Auch die einfachen Radarreflektoren auf Tonnen kamen zur Sprache. Die Meinung war,
man sollte die Tonnenkérperselber méglichstso ausbilden, daf sie gute Echos fir die Bord-
gerate giben. Radarreflektoren, die wie Toppzeichen auf den Tonnen angebracht werden,
gingen nach den Erfahrungen schnell durch Berithrungen oder im Winter verloren.

Schliefflich wurde eine Arbeitsgruppe fiir »Radio Aids« eingerichtet mit der Aufgabe, to
study the method how to measure the radar reflection properties of all kinds of seamarks.

Es wurden auch die »klassischen« Funkfeuer behandelt. Von August 1953 bis Januar
1954 waren in dem »Centre de Controle des Radiocommunications des Services Mobiles«
in Brussel einige Funkfeuer auf ihre Frequenzstabilitit und ihre Feldstirke tberpriift und
Analysen des Spektrums der Sendungen vorgenommen worden. Danach waren die Sen-
dungen nach dem Funkfeuerplan Paris 1951¢° besser geworden, und sie entsprachen schon
sehr weit den ITU-Bestimmungen der Konferenz von Atlantic City 1947. Es blieb aber
noch vieles zu tun. In der Diskussion stellte sich heraus, daff die Seefahrt-Funkfeuer sehr
haufig von Luftfahrt-Funkfeuern gestort werden.

In weiteren Beitrigen wurden technische Einzelheiten angesprochen, so neuere Ent-
wicklungen von Schaltuhren, die fiir die genaue Einhaltung der Sendezeiten bei dem »time
sharing«-Verfahren wichtig sind, um ungestérte Sendungen zu bekommen.

Als weiteres Arbeitsgebiet kam Anfang der 50er Jahre fur Seezeichendienste »Radar in
Landstationen« hinzu. Ginocchio und Deschenes (F) berichteten tber die 1951 gebaute
Hafenradaranlage in Le Havre (6.6.2.). Sie begriindeten darin die Wahl von 10-cm-Radar
wegen des Seegangs, schilderten den Aufbau nach Versuchen mit Schiffsgeraten und
beschrieben das Verfahren der Schiffsberatung. In einem Ergianzungsbericht wiesen sie auf
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Versuche hin, das Radarbild tber Fernsehsendung an Bord der Schiffe zu geben. Es ent-
stand eine lebhaft Diskussion, besonders iiber die Frequenzen zur Ubertragung von Radar-
bildern. In der Bundesrepublik Deutschland liefen zu der Zeit systematische Versuche tiber
die Frequenzen. Eine Arbeitsgruppe wurde vorgeschlagen, die auch Empfehlungen fur
Gerite geben sollte.

Weitere Beitrige berichteten tber die Radaranlagen inIJmuiden und fir den neuen Was-
serweg, der Zufahrt nach Rotterdam. Sie erginzten die franzésischen Berichte durch tech-
nische und betriebliche Einzelheiten. So wurde auf das Raplot-Verfahren hingewiesen, das
Entfernung und Richtung elektronisch miflt, und darauf, daff die Information von der
Radarstation »Rat« (advice) und nicht »Befehl« (order) sei.

Die in Paris 1950 wegen IMRAMN ausgesparten »Langstrecken-Funkortungsverfah-
ren« (long distance radio aids) wurden jetzt in den Beitrdgen tiber Consol und Loran behan-
delt und diskutiert. Dabei wurde auch Decca eingeschlossen. Es lag in den Niederlanden

Radaranlagein Le Havre.
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Radaranlage in |Jmuiden.
(Foto: Ministerie van
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eine Beobachtungsreihe tiber Consol vor. Kritisch wurden darin die Genauigkeitsangaben
des Systems untersucht. Bei Loran waren seit der Einfihrung nach 1946 Fortschritte in der
Technik der Sender und Empfinger gemacht worden. Die Diskussion zeigte die tastenden
Versuche, den Bedarf der Schiffahrt im Vergleich zu der Luftfahrt festzustellen. Der
ICAO-Vertreter hatte die Pline fiir die Luftfahrt erliutert, nach einer Ubergangszeit bis
1964 ein Standardortungsverfahren fiir die Luftfahrt zu entwickeln.

Nach den Funkortungsverfahren fir grofle Entfernungen wurden auch solche fiir kleine
Entfernungen beraten. Es lagen Beitrige Gber »Richtfunkfeuer« (radio range beacons) aus
Frankreich, Schweden und Schweden/Finnland vor. Allgemein wurden fiir den Betrieb bei
Nebel fir die Schiffe Gefahren vermutet, wenn entgegenkommende Fahrzeuge sich eng an
die durch Richtfunkfeuer oder dhnliche Verfahren gebildeten Richtlinien halten. Als
Losung bei entsprechendem Verkehr sollte man zwei Linien nebeneinander einrichten
(Richtungsverkehr). Die Aussprache lief§ ein Interesse an derartigen Hilfen erkennen.

Aus der kanadischen Seezeichenverwaltung kam der Bericht iiber ein im cm-Band arbei-
tendes Microwave Lighthouse, das bei Vermessungsarbeiten gute Dienste geleistet hatte.
Storende Reflexe wurden nicht beobachtet. Auch anfingliche technische Unvollkommen-
heit seien iberwunden.

Durch einen Industriebericht iber ein Funktelephon im 2 MHz-Band kam eine kurze
Aussprache tiber Funktelephon im Seezeichendienst zustande. Es zeigte sich, dafl UKW-
Sprechfunk bevorzugt wurde, da hier auch weniger Stérungen zu erwarten wiren. Vorher
war schon auf die »Radiotelephone Conference« in Géteborgim September 1955 und ihre
Bedeutung fiir die Schiffahrt hingewiesen worden.

Seit den 20er Jahren wurden Fragen des Betriebes der Seezeichen immer wieder bei den
Zusammenkiinften der Seezeichenverantwortlichen angesprochen, teils um die Sicherheit
zu erhohen, teils um die Wirtschaftlichkeit zu verbessern. Ein neues Mittel war die Fern-
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Uberwachung von Seezeichen. Zuerst waren es die Luft-Nebel-Schallsender, mit denen
Versuche Uber Fernschaltung gemacht wurden (siehe Berichte Kairo 1926, London 1929,
Berlin 1937). In Berlin legte der Seezeichendienst der USA dann einen ersten Bericht tiber
die Fernliberwachung einer ganzen Seezeichenstation vor (Harding). Mit »Remote control
of aids to navigation« gab die US Coast Guard einen Uberblick iiber den Stand 1955. 156
Stationen wurden ferniiberwacht, davon neun iiber Funk, die anderen tiber Draht. An der
Ansicht, Kabel vorzuziehen und Funk nur dort anzuwenden, wo es nétig ist, entziindete
sich eine Diskussion. Die Schwierigkeit, Kabel zu reparieren, und die Kosten lieflen den
Funk bei vielen Teilnehmern vorteilhaft erscheinen.

Weitere praktische Beispiele fiir Fernsteuerung und -iberwachung waren der neue finni-
sche Leuchtturm »Kalbadagrund« und die beiden schwedischen Leuchttirme »Tjirven«
und »Hoéllgrund«. Tjirven wurde iiber Kabel, die anderen beiden tber Funk gesteuert.
Auflerdem lag eine Systembeschreibung der franzésischen Gerite fir die Ferniiberwa-
chung von zwei Luft-Nebel-Schallsendern in der Bretagne vor, ebenso ein Bericht iiber eine
britische Versuchsanlage fir Ferniberwachung zwischen zwei Landstationen, die acht
Monate in Betrieb gewesen war und sich bewahrt hatte. In Kanada benutzte man ein Fern-
Uberwachungssystem fir Nebelsignale, fir die Funkibertragung eine Strecke im 3-cm-

Richtfunkfeunerstation 4 2k ey B
La Palmyre. :
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Leuchtturm Kalbdadagrund.

Band. Um Stérungen durch Spiegelreflektionen bei verschiedenen Wasserstinden zu ver-
meiden, wurde der Betrieb mit zwei Antennen in unterschiedlichen Héhen durchgefiihrt
(Hohen-Diversity). In der Diskussion wurde ferner erortert, wie der Nebel durch Nebel-
Fuihler (fog detector) erkannt werden kénne. (USA, F, D, CDN).

Der andere Arbeitsbereich der Kommission B waren die »Schallsignale« (»Sound
Signals«). Schon in der ersten Zusammenkunft 1889 in Paris war Uber die Gestaltung der
Schallsender als den ersten Hilfen bei Nebel gesprochen worden. Entsprechend den Fort-
schritten in den physikalischen Erkenntnissen und den technischen Méglichkeiten blieben
sie ein Thema auf fast jeder Konferenz.

In Scheveningen wurde iiber Fortschritte im Bau der mit Preffluft betriebenen Diaphone
(Kolbensirenen) und die elektrischen Membransender berichtet. Fir Richtung des Schalls
in gewlinschte Bereiche war die Anordnung der Sender im halben Wellenabstand tberein-
ander und die Verwendung von Schallwinden erprobt worden. Es wurde ferner auf die
Schwierigkeit der Schallmessung hingewiesen. Schon zu den Zusammenkiinften in Berlin
1937 und Paris 1933 waren die physikalischen Verhiltnisse der Schallsender im Seebereich
untersucht worden. Der Beitrag von Lingard (GB) baute auf diese Vorarbeiten und auf
eigene Untersuchungen auf, um einer Grundlage fiir Berechnungen der Schallsender niher-
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zukommen. Aus Frankreich kam der Wunsch Defining and calculating the rated range of a
sound signal, eine Definition fur eine Reichweite (rated range) zu finden, die Ergebnisse
von [lling-Treplin (Paris 1933 )¢ iiber Schallausbreitung zu erginzen und als Gerauschpegel
70 dB tber dem Bezugswert (107 '¢W/cm?) am Empfangsortfestzulegen. Beide Beitrige rie-
fen eine lebhafte Diskussion hervor. Zum Schluff einigte man sich darauf, daff Antwort nur
in einer Arbeitsgruppe gefunden werden konnte mit der Aufgabe, to draft the definition of
rated range of a sound signal and to determine the corresponding calculation method.

In der Schlufisitzung der Seezeichenkonferenz von Scheveningen am 4. Juni 1955 wurden
die Berichte der Vorsitzenden der Kommissionen A und B und die Vorschlige fiir die
Arbeitsgruppen von allen Teilnehmern ohne Widerspruch angenommen. Die Erkenntnis
der Bedeutungund Notwendigkeit internationaler Zusammenarbeit unter den Fachleuten
des Seezeichenwesens kam in einem weiteren Antrag der USA (Pearson) zum Ausdruck, je
einen standigen Ausschuf} fir die funktechnischen Seezeichen (radio aids) und fir die aku-
stischen (acoustics) zu bilden. Beide sollten jihrlich einmal zusammentreten to exchange
data on new developments. Auch dieser Vorschlag wurde einstimmig angenommen.

Fur dienachste Konferenz wurde eine Einladung der USA in Aussicht gestellt. Sie konnte
1960 in Washington, D.C,, stattfinden. Mit Dank wurde der Vorschlag angenommen.

5. Bildung einer standigen Organisation fiir das Seezeichenwesen

5.1. Die Resolution zur Griindung einer standigen Organisation anf der SchlufSsitzung in
Scheveningen

Schon in dem Einladungsschreiben zur Seezeichenkonferenz Paris 1950 hatte A. de Rou-
ville auf die einschrinkende Wirkung der IMRAMN-Tagungen auf die Seezeichenarbeit
und die bevorstehende Grindungder IMCO/OMCT hingewiesen. In den folgenden Jahren
sah sich jeder, der verantwortlich in der Seezeichenarbeit stand, den wachsenden Tatigkei-
ten der internationalen Organisationen gegentber, wie der UNO und ihren Unterorganisa-
tionen, oderder ITU, WMO, IHO, CIE. Die Entscheidungenim Seezeichenwesen wurden
immer mehr durch sie beeinflufit. G. Wiedemann (D), der an der Organisation der Konfe-
renz in Berlin 1937 mitgearbeitet hatte, hatte im Herbst 1954 P.].G. van Diggelen darauf
aufmerksam gemacht und damit zusammenhingend die kinftige Arbeit der Seezeichen-
konferenzen erortert.? Auch mit P. Pétry (F) und Sir Gerald Curteis (GB) (1892-1972)
wurde diese Situation besprochen. Das Ergebnis der Gespriche fafite Wiedemann in dem
folgenden Brief vom 9. Mai 1955 an van Diggelen zusammen:

Cher Monsienr van Diggelen,

A Poccasion de notre derniére rencontre, en antomne 1954, nous avons fait brievement allu-
sion aux travaux futurs des Conférences de signalisation maritime. Il me semble souhaitable,
en raison de Pactivité de differents organismes internationanx, de soulever, a l'occasion de
notre rencontre de Scheveningen, la question de ’organisation de notre travail.

Il me semble qu’il convient d’examiner, si, en égard a latendance actuelle versla création
de Commissionsinternationales dans les différents domaines, il est possible de poursuivre nos
travaux d’une maniére aussisoun ple que par le passé, ou s’il ne convient pas de leur donner un
cadre plus rigide. Notre coopération, basée surtout sur un contact personnel entre les Chefs
des différentes Administrations, a fait ses preuves, @ mon avis. En principe, il fandrait s’y
tenir. Mais a qui doit s’adresser 'OACI oun une auntre institution de ’ONU si elle désire ob-
tenir des renseignements sur la signalisation maritimes L’intervalle de 5 ans entre nos Con-
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férences est un laps de temps trés long, de facon gu’en général, il n’est pas possible de faire
attendre desquestions jusqu’alaprochaine Conférence. Neserait-ilpas, par conséquent, sou-
haitable d’établir un organe, a qui pourraient s’adresser ces organisationsinternationales; cet
organe pourrait, d’autre part, recevoir des invitations pour se fair représenter a desréunions
internationales. Il en avertivait les différents pays, on, dans certains cas, serait présent a de
telles réunions en tant qu’observatenr. En d’autres termes, il s’agit d’examiner s’il ne con-
vient pas d’établir un Secrétariat permanent dont Pexistence serait par la suite portée a la con-
naissance des autres organismes internationaux. Je voudrais proposer Paris comme siége du
Secrétariat permanent. Paris est central, et a fait beancoup pour la coopération internationale
dans la domaine de la signalisation maritime ... Je vous laisse le soin de décider si cette ques-
tion sera discutée a Scheveningen et sous quelle forme. ’ai néanmoins voulu soulever cette
question dans U'intérét de nos travaux, en raison des développements dans la coopération
internationale qui se sont faits jour dans d’auntres domaines.

Das war kurz vor der Konferenz in Scheveningen. Der Verlauf der Tagung und einige
Besprechungen fihrten dann dazu, daff Wiedemann folgenden Vorschlag den Teilnehmern
in der Schluflsitzung®® vorlegen konnte:

The Scheveningen Conference clearly showed the importance of this kind of interchanges
of views in the field of technical development of maritime signals. The next Conference will
be held in five years time. There are many questions with respect to which it appears highly
desirable to continue this exchange of opinions after the present Conference. In view of the
rapid progress made by technical science it is also possible that new problems will come up in
the meantime, the study of which will have to be prepared in time for the next Conference.
Therefore it seems appropriate to consider the question of a Permanent Secretariat which
could be entrusted with this task.

This Secretariat could also collect the reports and results of the various Conferences. Paris
seems to be the proper place for such aSecretariat to have its seat.

It is proposed to ask Mr. van Diggelen, chairman of the present Conference, to consider
this question and to communicate the results of this examination to the Governments con-
cerned as soon as possible.

Die anwesenden Teilnehmer der 30 vertretenen Seezeichendienste nahmen diesen Vor-
schlag einstimmig an. Mit dieser Resolution in Scheveningen war der Weg fiir eine neue
Entwicklung der internationalen Zusammenarbeit im Seezeichenwesen gefunden.

Der Prisident der V. Internationalen Seezeichenkonferenz, P.].G. van Diggelen, schlof§
dann den Sitzungsteil und lud die Teilnehmer zu den in der folgenden Woche vorgesehenen
Exkursionen ein. Sie fithrten zu Besichtigungen von Seezeichenanlagen an der niederlandi-
schen Kiste und zum Besuch von Seezeichenteile fertigenden Industriebetrieben.

5.2. Durchfiibrung der Resolution vom 4. Juni 1955, Griindung von AISM/TALA

Die von den Konferenzteilnehmern am 4. Juni 1955 einstimmig angenommene Resolution
gab P.J.G. van Diggelen als dem amtierenden Prasidenten den Auftrag, die Frageeiner stan-
digen Organisation zu priifen. Noch wihrend der Konferenz-Exkursionstage, am 8. Juni
1955, bat van Diggelen die Vertreter derjenigen Seezeichendienste, die bisher Seezeichen-
konferenzen ausgerichtet hatten, zu einer Besprechung.* Es waren dies Sir Gerald Curteis
(Trinity House, Konferenz London 1929), P. Pétry (F, Konferenzen Paris 1933 und 1950),
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G. Wiedemann (D, Konferenz Berlin 1937). Bei der zunehmenden Bedeutung der Konfe-
renzen und des Umfangs der technischen Fragen, die auf den Zusammenkiinften zu behan-
deln waren, lag der Schritt nahe, die Verantwortung fir die Arbeit zwischen den Konferen-
zen und fir sie von dem Prisidenten auf ein Kollegium dieser Form, in dem die Erfahrungen
dervorangegangenen Konferenzen und ein breitesFachwissen zusammenkamen, zu vertei-
len. Schon bei der Vorbereitung zu Scheveningen hatte sich van Diggelen auf Gespriche in
diesem Kreise gestitzt. In der ersten Besprechung einigte man sich schnell, daff der Prasi-
dent den Text der Resolution noch einmal an alle Teilnehmer verschicken und dafl diese
Gruppe als »Comité exécutif provisoire« unter dem Vorsitz des Prasidenten die weiteren
Arbeiten Gbernehmen solle.

Die erste Sitzung des Comités fand schon am 25. Oktober 1955 in Scheveningen im
Dépot des Phares statt. In dieser ersten und nur zwei weiteren Sitzungen am 24./25. Januar
1956 und am 27. Mirz 1956 in Paris wurden Namen, Form der neuen Organisation und ihre
Statuten entworfen, so daf} sich der Prisident schon in einem Brief vom 31. Juli 1956 an die

Das Provisorische Exekutiv-Komitee der IALA (von links nach rechts): P. Pétry, P. ]. G. Van
Diggelen, Sir Gerald Curteis, G. Wiedemann.
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Dienste wenden konnte: [ am writing to you to propose the establishment of the most simple
and effective organisation, viz an International Association of Lighthouse Authorities
(I.A.L.A.). Der Statuten-Entwurf, in dem Aufgaben und Organisation vorgeschlagen wur-
den, war dem Schreiben beigefiigt. Der Brief schloff mit den Fragen, ob man bereit sei, Mit-
glied zu werden, und wenn ja, wann man beitreten kénne.

Schon elf Monate spiter konnte P. Pétry dem Prisidenten mitteilen, dafl 20 Seezeichen-
dienste bereit seien, beizutreten. So konnten, nachdem mehr als 20 Dienste Mitglieder
waren, die Statuten am 1. Juli 1957 in Kraft treten. AISM/TALA war mit diesem Tag ge-
grindet.

6. SchlufSbemerkungen

Zusammenfassend kann man aus dem Riickblick auf die geschichtliche Entwicklung der
internationalen Zusammenarbeit im Seezeichenwesen von 1889 bis 1955 folgendes fest-
stellen:

1. Die Seezeichen haben sich von 1889 bis 1955 nach Art, Umfang und Aufgabenbereich
stark verandert. Zuerst stand die Schaffung von wirksamen Leuchtfeuern und Tonnen,
entsprechend dem Stand der Technik und den Anforderungen der Schiffahrt, im Vor-
dergrund. Dann beschaftigte man sich mit Mitteln, die auch bei unsichtigem Wetter
wirksam sind; das waren die Schallsender und die Funkfeuer. Nach 1946 kam die Mog-
lichkeit hinzu, mit Hilfe der Elektronik neue Verfahren fir die Ortung auf grofie Entfer-
nung und fiir die Navigation im Nahbereich zu schaffen. Zuletzt bot sich ein Weg,
Gefahren fur die Schiffahrt, die sich aus der Dichte des Verkehrs oder aus engen Wasser-
straflen ergaben, zum Beispiel durch Radarstationen an Land und moderne Nach-
richtentechnik zu beseitigen oder einzuschrinken.

2. Diese Arbetit, die jeweiligen Aufgaben zu erkennen, die wissenschaftlichen Fortschritte
zu verfolgen, die Entwicklungen der Technik fir die Seezeichen nutzbar anzuwenden,
selber anzuregen oder durch eigene Untersuchungen oder Prototypen zu férdern, diese
Arbeit wurde von den Seezeichendiensten der verschiedenen Lander mit Erfolg gelei-
stet. Diese Organisationen waren, wie der Ruckblick zeigt, nicht »passive« Verwal-
tungsstellen, sondern aktive Organe fiir die Gestaltung von Seezeichen. An dieser Arbeit
nahmen Ingenieure und Nautiker teil.

3. Die Eigenart dieser Arbeitbesteht und bestand von Anfang an darin, verschiedene Ele-
mentezu einer Funktionzusammenzubringen; so zum Beispiel fir ein Leuchtfeuer:
Bautechnik, Lichttechnik und Elektrotechnik, oder fir eine Seezeichenplanung: Art
und Gefahren eines Fahrwassers, Leistungsfahigkeit der Seezeichen und Anforderungen
und Maoglichkeiten der Schiffsfithrung. Heute sind solche disziplinibergreifenden
Titgkeiten auf vielen Gebieten bekannt. Damals haben die Seezeichenfachleute diese
Artder »Systemorientierunge« aus sich selbst geleistet und fir die Seezeichen entwickelt.
Wie dieser Ruckblick zeigt, mit Erfolg.

4. Von den Anfingen an haben die Seezeichendienste von sich aus, gesteigert mit der fort-
schreitenden Anwendung von Technik, internationale Zusammenarbeit untereinander
gepflegt; zuerstin Aussprachen und Berichten, dann entwickelten sie in den Konferenz-
sitzungen zwei Strukturen. Die eine kann man »Kommissionsarbeit« nennen. Sie ist der
Titigkeit einer Arbeitsgruppe dhnlich. In thr werden durch gemeinsame Beratung
gewisse Ergebnisse erzielt oder Fragen aufgeworfen, die weitere gemeinsame Arbeit
erfordern. Die andere kann man »Gang durch das jeweilige Teilgebiet (Thema)«, »tour
d’horizon« nennen. Durch Berichte und Erfahrungsaustausch wird ein Teilgebiet darge-
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stellt und ein Uberblick iiber seine Probleme gegeben, ohne dafl sie in der Sitzung bear-

beitet werden. Esisteine Selbstdarstellung des Seezeichenwesens. Die Seezeichendienste

haben sich schliefflich zur Arbeitsteilung untereinander und zu gemeinsamen internatio-
nalen Arbeitsgruppen zusammengefunden. Sie haben sich in dieser Zusammenarbeit ein

Mittel geschaffen, das auch eine Art arbeitbegleitende Fortbildung der Seezeichenfach-

leute ist und so auch die Dienste befihigt, den Verinderungen der technischen und

Schiffahrtswelt standig und rechtzeitig zu folgen. Zugleich wurden damitweltweitaner-

kannte Regeln fiir Seezeichen erreicht, die fir eine Schiffahrt, die threm Charakter nach

weltweit ist, besonders wichtig sind. Durch die Konferenzen wurden alle Dienste unter-
richtet. Auch die weniger aktiven Dienste waren dadurch in der Lage, die Ergebnisse
anzunehmen und die Bemihungen zu unterstiitzen.

In den Konferenzen ergaben sich von Anfang an fur die Industrie Gelegenheiten zur
Aussprache und zu Verbindungen mit den Diensten und damit zu einem fruchtbaren
Erfahrungsaustausch im nationalen und internationalen Bereich.

Mit dem Beschluf§ auf der Scheveninger Konferenz, eine eigene permanente internatio-

nale Organisation fur dasSeezeichenwesen zu schaffen, bekam die Zusammenarbeit eine

festere Form, und es wurden zwei fir die weitere Entwicklung wichtige Ergebnisse
erzielt:

- Die aktive fachliche Zusammenarbeit bekam eine Form, die uber die urspringliche
Basis der persénlichen Verbindungen hinausgeht. Sie war fiir die weltweiten gréfieren
Aufgaben notwendig geworden. Durch den Exekutiv-Ausschufl wurde ein standiges,
internationales Gremium fiir die Fortfihrungder technischen und betrieblichen Auf-
gaben im Seezeichenwesen geschaffen, das auch zwischen den Konferenzen aktiv sein
kann.

— Die fachliche Arbeit der Seezeichendienste bekam eine sichtbare Vertretung gegen-
Uber anderen internationalen Organen. Dies wurde notwendig, um die Seezeichen-
arbeit wegen threr Einmaligkeit und ihrer Bedeutung fiir die Sicherheit der Schiffahret,
und damit der Umwelt, in einer Zeit internationaler Organisationstendenzen unge-
stort weiter durchfihren zu kénnen.

Mit Scheveningen hatte eine neue Epoche der internationalen Zusammenarbeit be-

gonnen.

Anmerkungen:

Abkirzungen firdie Landernamen nach den internationalen Kraftfahrzeugzeichen:

AUS  Australien GB Vereinigtes Kénigreich RL Polen

B Belgien GR Griechenland RA Argentinien

BR Brasilien I Italien RCH Chile

CDN Canada IL Israel RI Indonesien

D Deutschland, IND Indien S Schweden
Bundesrepublik Deutsch- IRL  Irland SE Finnland
land IS Island SGP  Singapur

DDR  Deutsche Demokratische ] Japan SU UdSSR
Republik N Norwegen USA  Vereinigte Staaten

DK Dinemark NL Niederlande WAN Nigeria

E Spanien NZ Neuseeland YU Jugoslawien

ET Agypten B Portugal YV Venezuela

Frankreich PA Panama ZA Siidafrika
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Abkirzungen:

CCIR Comité Consultatif International des Radiocommunications

CIE  Commission Internationale de 'Eclairage

ICAO International Civil Aviation Organization

IHB  International Hydrographic Bureau, spiter

[HO International Hydrographic Organization

IMCO International Governmental Maritime Consulative Organization, ab 1981
IMO  International Maritime Organization

ITU International Telecommunication Union

USCG US Coast Guard

* Verianderte deutsche Fassung der zuerst englisch und franzésisch erschienenen Arbeit: International

Co-operation in Aids to Navigation 1889-1955. Ed. by the International Association of Lighthouse
Authorities (IALA). Paris 1982, und Coopération Internationale en matiere de Signalisation Maritime
1889-1955. Ed. par Association Internationale de Signalisation Maritime (AISM). Paris 1982.
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Ersten Weltkrieg 1923,1926« erschien in: DSA 8, 1985, S. 229-254, der zweite Teil »Die Seezeichenkon-
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Ministry of Transport: International Meeting on Radio Aids to Marine Navigation May 1946. Vol. I:
Record of the Meeting and Demonstrations. Vol. II: Radio Navigation, Radar and Position Fixing
Systems for use in Marine Navigation. London: His Majesty’s Stationary Office 1946. S.O. Code
55-223.

ArchivderDirection du Service des Phares et Balises, Paris: Unterlagen tiber International Marine Con-
ference, Washington, October to December 1889; iber Conférence Officieuse, Kairo 1926 und tiber fol-
gende Seezeichenkonferenzen und Griindung der AISM/IALA 1955/57.

Compte rendu des Travaux de la Conférence des Services de Signalisation Maritime Paris 1950; Report
of the Proceedings of the International Technical Conference on Lighthouses and other Aids to Naviga-
tion, Paris 1950.

Wie Anm. 55; ferner Regional Arrangement Concerning Maritime Radio Beacons in the European Area
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Report of the Proceedings.
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